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Els tres Reis i la lletera
NARCÍS-JORDI ARAGÓ
En visites a la Diputació de Girona i a la Cam·
bra de Comerç, proposaven de cobrir, amb el 
nou tren, la ruta Girona – Sant Feliu de Guíxols. 
Les queixes dels olotins no es feren esperar: 
deien que la seva línia era més important i més 
necessària que l’altra. El senyor Goicoechea, posat 
a imaginar, va declarar que després de l’experiència 
de Sant Feliu es podria fer la d’Olot i arribar, fins i tot, a 
Ripoll. Més endavant, com en el conte de la lletera, sorgí 
una nova proposta: anar del polígon industrial de Celrà 
fins a Palamós passant per Cassà –amb derivació a l’ae·
roport–, Llagostera i Calonge.
Les característiques del tren futur anaven de boca 
en boca, i els gironins ens explicàvem el secret com uns 
nens jugant amb el tren elèctric sobre la taula del 
menjador: que si anirà a 200 per hora, que si serà 
de plàstic, que si no tindrà conductor...
El somni va durar dos anys, fins que les institucions 
públiques van confessar que no es veien amb cor d’afron·
tar les despeses exigides per a la realització del projecte. 
El Ministeri d’Obres Públiques també l’havia demanat per 
sotmetre’l a estudi, i algun ingenu va creure que la instal·
lació del nou tren seria la manera de compensar els perju·
dicis causats per la supressió dels vells. Però tot va quedar 
en no res. Els tres Reis, com en el relat bíblic, se’n van anar 
de Girona «per un altre camí» (Terrassa i Reus), sense cap 
resultat. La gerra de la lletera es va trencar i va quedar es·
micolada en mil bocins..
T
ot va començar com a les pel·lícules d’espionat·
ge: tres senyors amb sengles carteres van fer la 
seva entrada a Girona, l’estiu de 1970. Ningú no 
els havia escrit cap carta, però aquells personat·
ges eren els Reis Mags d’una inesperada epifa·
nia tecnològica.
Feia un any just que Girona havia perdut de forma 
violenta els seus últims trens petits (vegeu el dossier del 
número anterior). Ara venien els tres Reis –un enginyer, 
un administratiu i un apoderat– i duien a les carteres un 
regal insòlit de creador del Talgo, Alejandro Goicoechea: 
un tren vertebrat que podia néixer de les cendres dels car·
rilets assassinats i seguir, penjat uns metres més amunt, la 
seva mateixa via.
>> Prototipus del tren vertebrat instal·lat 
en fase experimental a Àlaba.
>> Esquema del projecte 
d’una estació del tren vertebrat.
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Un any després de la mort dels trens petits, 
hi hagué l’intent de fer néixer un tren vertebrat 
que seguís les seves antigues rutes
70 km, 12 estacions
«El trazado propugnado abarca 70 kilómetros, que van 
desde Celrà a Palamós, pasando por Girona, y con un 
ramal de desvío que, partiendo del aeropuerto de Vilobí, 
enlazaría con la línea principal en la proximidades de 
Cassà de la Selva. Las estaciones previstas para este 
trayecto serían 12: Celrà, Girona, Quart, Llambilles, Ae-
ropuerto, Cassà, Llagostera, Santa Cristina d’Aro, Sant 
Feliu de Guíxols, Calonge y Palamós.
»El trayecto podría ser cubierto por cuatro trenes 
(tres de 200 plazas y uno de 100) ultraligeros, indescar-
rilables y de rodadura neumática, sostenidos sobre dos 
carriles de hormigón con vértebras de plástico de un 
promedio de ocho piezas cada una, de propulsión eléc-
trica con motores de corriente continua y con gobierno 
automático sin necesidad de conductor. El plano de ro-
dadura sería de cien por ciento elevado y la velocidad 
oscilaría entre los 120 y los 180 kilómetros por hora. 
Las estaciones, en las que se efectuarían paradas no 
superiores a un minuto, se construirían en plástico ter-
mostable autoextinguible con una estructura sostenida 
por soportes metálicos y totalmente independiente del 
tendido de la vía. Una red de comunicaciones radiotele-
fónicas completaría la instalación, cuyo coste total por 
kilómetro se ha fijado en siete millones, lo que supone 
un desembolso global de 500 millones de pesetas.»
Informació publicada al diari Tele/eXprés el 3 de març de 1971
Com la columna vertebral
«El actual sistema ferroviario sigue dos corrientes: una, 
fundamentada en la teoría convencional de los tiempos 
de Stephenson, mejorada por la moderna tecnología, 
pero sin abandonar la rodadura clásica del móvil sobre 
camino. Dentro de este estilo se han diseñado trenes 
magníficos, pero que cuestan una fortuna y general-
mente funcionan con déficit. La otra línea ha roto con la 
técnica clásica, cambiando radicalmente la rodadura, el 
móvil y hasta el camino. En esta línea está el tren ver-
tebrado español. El vertebrado, con su caja de plástico 
de dos metros de diámetro y sus elementos pequeños, 
suprime peso en una proporción de uno a diez sobre los 
trenes normales. Para correr mucho necesita que no 
le frenen ni las curvas ni las pendientes. Gracias a los 
elementos unidos, que recuerdan a la columna verte-
bral humana, el vertebrado puede “doblarse” en ángu-
los muy fuertes; en cuanto a las pendientes, el juego de 
ruedas de goma lo “agarra” sobre los carriles. Puede 
llegar, en vía amplia, hasta los 300 kilómetros. Al no 
ir sobre vías fijadas en el suelo, sino sujeto entre dos 
carriles, el vertebrado no tiene posibilidad alguna de 
descarrilamiento. Y al tener que arrancar menos car-
ga inútil –sólo 90 kilos de peso por viajero, en lugar de 
los 1.200 que suelen arrastrar los trenes normales– el 
coste del transporte resulta lógicamente más barato.»
Declaracions de l’enginyer Alejandro Goicoechea Oriol al mateix diari.
>> 1matge virtual del tren 
presentada pels seus promotors.
